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U ovom radu govori se o negativnim utjecajima koje donosi izgradnja autocesta 
na divlje životinje i na različita staništa koja se nalaze na trasi autocesta. 
Željeznice, ceste i autoceste utječu na biljni i životinjski svijet i staništa divljih 
životinja koja se nalaze u blizini takvih površina. Osim utjecaja na staništa, ceste, 
autoceste i željezničke pruge mjesta su stradanja divljih životinja i ugrožavaju 
njihovu populaciju. Neizravni učinci na biljni i životinjski svijet uključuju smanjenje 
pristupa staništu zbog izbjegavanja cesta i ljudske eksploatacije. Transportna 
infrastruktura također pogoršava ekološke procese. Fragmentacijom staništa 
divljim životinjama ograničeno je kretanje te je poremećen protok gena i dinamika 
populacije. S promjenjivim uspjehom koristi se niz tehnika za ublažavanje utjecaja 
prometnih sustava na kretanje divljih životinja. Kako bi se stanje popravilo, biolozi 
moraju prepoznati dugoročne učinke autocesta i željeznice na populacije divljih 
životinja i utjecati na uvođenje odgovarajućih mjera koje treba poštivati. Biolozi 
dodatno moraju dokumentirati utjecaje prometne infrastrukture na populacije 
divljih životinja, provesti prostorne analize kako bi se identificirale "zone 
povezivanja" i koristile ove analize, uključujući transportne planove, ranije u 
proces planiranja, osmisliti i dobro pratiti studije kako bi učinkovito procijenili 
različite tehnike ublažavanja. i sprječavanja mogućih nezgoda. 
 
Ključne riječi: populacija, stanište, fragmentacija, transportna infrastruktura, 
prostorne analize, biljni i životinjski svijet 
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  Željeznica, ceste i autoceste utječu na biljni i životinjski svijet i staništa divljih 
životinja koji zauzimaju veliku površinu Zemlje. S većom količinom prometa, 
autoceste predstavljaju ozbiljnu prijetnju divljini, utječući na širi raspon vrsta divljih 
životinja i predstavljaju gotovo nepremostivu prepreku za mnoge vrste gmazova, 
vodozemaca i malih sisavaca. Ceste, autoceste i željeznice utječu na divljač na različite 
načine kao što su izravan gubitak staništa te promjene stanišne vrijednosti. Travnate 
površine povezane s autocestama i kolnicima predstavljaju diskontinuitet staništa. 
Vrijednost staništa degradira uslijed otpadne vode s autocesta, izmjene u hidrologiji 
staništa, zagađenja zraka putem ispušnih plinova vozila kao i zbog širenja neautohtonih 
biljnih vrsta koje mogu degradirati staništa ako se nalaze nedaleko željeznice i 
autocesta. 
U šumovitim staništima, na rubovima povezanim s cestama i autocestama, 
množe se gnijezda grabežljivaca i parazita koji prijete mnogim neotropskim šumskim 
pticama pjevicama. Prisutni su problemi kao što su povećan čovjekov utjecaj na 
površine staništa, stradanje životinja koje prelaze cestu, uništavanje socijalne strukture 
i ravnoteže nekog prirodnog prostora, fragmentacija staništa i izolacija. Na hrvatskim 
cestama sve više stradavaju ježevi, ali i vodozemci, osobito žabe. Takav slučaj prisutan 
je i u Međimurskoj županiji gdje se na lokalnim cestama često moglo naići na 
pregažene žabe kojima je stanište podijeljeno na fragmente i gdje su one pogibale 
prelazeći iz jednog segmenta u drugi. S ježevima je slično, no dobro je što međimurske 
udruge koje se bave zaštitom prirode i okoliša, preko različitih svojih programa 
pomažu da se takve nesreće smanje, primjerice akcija kada su u kantama sakupljali 
žabe i prenosili ih na drugu stranu kako ne bi nastradale. Stradaju također i autohtone 
vrste ježa kao što je sjeverni bjeloprsi jež kojeg pronalazimo na šumskim i poljskim 
staništima, a lako se može vidjeti u blizini naseljenih mjesta. Nalaze se i u parkovima, 
vrtovima i grmlju u naseljima. Trebali bismo obratiti pozornost na navedene životinje 
kao i sve ostale i pokušati im pomoći da se mogu kretati u sigurnim uvjetima i da ih što 
manje stradava na prometnicama. 
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2. EKOLOŠKI ODGOVORNA PROMETNA POLITIKA 
 
2.1. Promet i prometna politika 
 
Promet možemo opisati kao rezultat zadovoljenja potrebe za prostornom 
pokretljivošću. Mjerna veličina iskazuje se obujmom prometnih usluga koji dobivamo 
iz umnoška udaljenosti prijevoza i broja prevezenih osoba, odnosno tona. Obujam 
prometnih usluga svake godine raste sve više. Porast prometnih usluga objašnjava se 
povećanjem prijeđene udaljenosti zahvaljujući većim brzinama koje imaju današnja 
prijevozna sredstva. Naše društvo postaje sve brže i brže, a veće brzine opet dovode do 
toga da moramo koristiti veće količine energije. Pod prometnom politikom 
podrazumijevamo ukupnost svih mjera i nastojanja za upravljanje i uređenje prometa. 
Posljednjih desetljeća poduzete su razne mjere s ciljem da se poboljšaju uvjeti za 
promet motornih vozila. Pri tom se zanemaruju potrebe ostalih sudionika u prometu 
poput pješaka i biciklista. [4] Prometna politika kojoj je cilj učiniti promet manje 
štetnim i škodljivim za okoliš, mora se suprotstaviti povećanju brzina i time nastalom 
utrošku energije, odnosno povećanju emisije štetnih ispušnih plinova. Da bi se takve 
stvari spriječile, prometna politika uvela je i navela sljedeća načela za dobrobit okoliša: 
 prednost sporih pred brzima 
 prednost slabih pred jakima 
 prednost nemotoriziranih pred motoriziranima 
 prednost blizine pred daljinom 
 
Instrumenti koji se primjenjuju u ovakvoj politici su redom sljedeći: 
 izbjegavanje prometa 
 premještanje prometa 
 poboljšanje prometa 
 promjena ponašanja 
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2.2. Instrumenti i mjere ekološki odgovorne prometne politike 
 
Ovdje će biti prikazana nekolicina instrumenata prometne politike: ekološki porezi 
na benzin, porezi na pogonsko gorivo, porezi zbog emisija CO2, porezi na energiju i 
eko bonus. Ekološki porezi pripadaju instrumentima globalnog upravljanja prometom. 
Oni čine promet skupljim i mijenjaju okvirne uvjete za sudionike u prometu. Time se 
potiče i dobiva promjena ponašanja kod svakog sudionika prometa. Povišena cijena 
pogonskog goriva zasigurno djeluje na ponašanje u vožnji, na odluke pri kupnji 
automobila, na odluku o mjestu rada ili mjestu stanovanja. Uzmimo za primjer 
Švicarsku. Tamo su porezi za pogonsko gorivo već odavno uvedeni u obliku pristojbi 
na pogonsko gorivo, odnosno benzin. U Švicarskoj porezi predstavljaju najznačajniji 
dio troškova prijevoza, međutim daljnje povećanje poreza moglo bi značajno utjecati 
na promet već dugi niz godina raspravlja se o porezima na emisije CO2 koja je uzrok 
zabrinjavajućoj promjeni klime, no politička situacija je vrlo proturječna. Nedostatak 
ove politike je u tome što bi se njome neizravno poticalo korištenje sporne nuklearne 
energije. Ovakva politika može se primijeniti samo kao tzv. supsidijarni instrument 
ukoliko se planirano smanjenje emisija CO2 ne može postići na dobrovoljnoj bazi. 
Općeniti porez na energiju predstavlja proširenje poreza na pogonsko gorivo, odnosno 
na emisije CO2. O ovom porezu bilo je puno razgovora u okviru ekološke porezne 
reforme. Njime se ne obuhvaćaju samo fosilna goriva, nego i svi ostali izvori energije. 
Ovakvo rješenje predloženo je radi poticanja obnovljivih izvora energije i njegova 
realizacija može se ostvariti samo dosljednom primjenom političkih rješenja. Kad 
govorimo o eko bonusu, gledišta su podijeljena, naime svi sudionici u prometu plaćaju 
odštetu za prouzrokovanje vanjskih troškova, primjerice u obliku pristojbi u cijeni 
goriva ili na kilometre prijeđene u jednoj godini (načelo zagađivača). Prihodi, 
međutim, ne dolaze državi kao fiskalni prihodi, nego se kao obeštećenje za pretrpljena 
onečišćenja opet ravnomjerno raspodjeljuju stanovništvu, bez obzira na to tko je 
sudjelovao u cestovnom prometu motornih vozila. Nakon početne euforije oko ove 
ideje, danas se čini da je eko bonus politički neprovediv. [6] 
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2.3. Ograničavanje brzine 
 
Kao što smo već rekli, brzine vozila koje se danas postižu i koje su dozvoljene, 
postaju glavnim krivcem za veliki obujam prometa. Stoga brzinu možemo smatrati kao 
glavni čimbenik djelotvornog upravljanja prometom. Ograničenja brzine možemo 
postići primjenom propisa ili mjerama planiranja prometa. Smanjimo li brzinu, smanjit 
će se i broj prometnih nesreća, količina emisija štetnih plinova, a također i problem 
buke. Da bi se ograničio utjecaj struktura koje potiču promet, a potaknuo utjecaj onih 
koje ga smanjuju, trebalo bi doći do ograničenja brzina u cijelom prometnom sustavu. 
Time bi najviše bio pogođen cestovni prometni sustav. [6] Prijedlog je da se 
maksimalne brzine za određenu vrstu prometa odrede na ovaj način: 
 cestovni promet 100km/h 
 tračnički promet 200km/h 
 zračni promet 400km/h 
 
Teškoće prihvaćanja ovih odredbi leže u tome što stanovništvo često ne prihvaća i 
ne drži se propisanih načela ponajprije u pogledu cestovnog prometa, ali prisutne su i 
tehničke zapreke što se ponajviše tiče zračnog prometa. Ipak, posljednjih se godina 
uspjelo postići smanjenje brzina u sustavima određivanjem pješačkih zona, brzine 
30/50 u naseljima, 80 izvan naselja i 120 na autoputu. [6] 
 
2.4. Promicanje pješačenja, vožnje biciklom i javnog prometa 
 
Korištenje javnog prometa ovisit će o privlačnosti pješačkog i biciklističkog 
prometa.  Tko ne može pješačiti ili koristiti se biciklom, taj će potražiti sredstva javnog 
prijevoza. Stoga su za promicanje javnog prijevoza bitne i neophodne dobre pješačke i 
biciklističke staze i njihova dobra prilagođenost sredstvima javnog prijevoza. U 
prometnoj politici koja je najvećim dijelom fokusirana na motorna vozila, zadnjih su 
deseteljeća pješaci i biciklisti u velikoj mjeri bili zapostavljeni. [6] Primjerice, studija 
Knoflachera ukazuje na to da se izgradnjom atraktivnih biciklističkih i pješačkih zona 
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ili staza može povećati udio sporog prometa koji će štedjeti energiju i neće prouzročiti 
tolike količine emisija CO2. Ako želimo poticati pješački i biciklistički promet, 
moramo se držati ovih mjera: 
 izbjegavanje zastoja, prisilnih obilaznica i prepreka 
 izbjegavanje nepotrebnih visinskih razlika 
 postavljanje zaštitne ograde uz pješačke i biciklističke staze za zaštitu od buke, 
 atraktivno oblikovanje pješačkih i biciklističkih staza jasna signalizacija 
 omogućavanje sigurnog i privlačnog mjesta za ostavljanje bicikla. 
 
      Osim pristupačnosti pješačkog i biciklističkog prometa, privlačnost takvog prometa 
možemo povećati i ovim mjerama: 
 skraćivanje vremena potrebnog za putovanje optimalizacijom lanca putova 
prema prometnom sjecištu 
 poboljšanje mogućnosti prijevoza prtljage i materijala 
 optimalna frekvencija reda vožnje u regionalnom prometu i u vremena osim 
udarnih termina 
 pojednostavljene tarifne structure 




2.5. Provjera ekološke neškodljivosti 
 
U Švicarskoj je savezno vijeće na temelju članka Zakona o zaštiti okoliša uvelo 
uredbu o provjeri ekološke neškodljivosti. Glavna svrha uredbe o ekološkoj 
neškodljivosti sastoji se u tome da se utvrdi i sazna odgovaraju li određeni projekti 
propisima saveznih država o zaštiti okoliša. Među bitnim propisima tu su Zakon o 
zaštiti okoliša kao i oni propisi koji se tiču zaštite prirode i zavičaja, zaštite krajolika, 
zaštite voda, održanje šuma, lova i ribolova. Budući da se provjera ekološke 
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neškodljivosti odnosi na projekt, a ne na već postojeći izgrađeni objekt, ekološka 
neškodljivost pripada važnijim instrumentima ekološke prevencije. [4] 
 
2.6. Objekti koji podliježu provjeri ekološke neškodljivosti 
 
Savezno vijeće Švicarske utvrdilo je u dodanoj uredbi o ekološkoj neškodljivosti 
listu objekata koji podliježu toj uredbi. Ta lista vrijedi za sve švicarske kantone, a 
kantonima je dopušteno hoće li ili neće proširivati ovu listu. [4] Lista obuhvaća 70 




 zbrinjavanje otpada 
 obrana 
 sport, turizam i slobodno vrijeme 
 industrija 
 ostali objekti. 
 
Navode se pozitivne i negativne strane ekološke neškodljivosti, a pod pozitivnim 
stranama navodi se sljedeće: 
 Predstavlja konkretizaciju ekološke prevencije. Predvidivi štetni utjecaji na 
okoliš prepoznati su zbog izvještavanja o ekološkoj neškodljivosti i tako je 
moguće poduzeti određene mjere prije nego što dođe do štete. 
 Ekološki aspekti razmatraju se već u fazi projekta. Mnogo puta se pokazalo da 
se tako sprječavaju prigovori i sudski postupci što je svakako povoljnije. 
 Uzimanje u obzir stvari koje se tiču okoliša kod dodjela koncesija, dozvola 
zahtjeva integralni pristup upravnih tijela, ali i podnositelja zahtjeva. 
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Glavna prednost u procesu provjere ekološke neškodljivosti je preventivno 
djelovanje. Navedeni su i nedostaci: 
 utrošak vremena tijela državne uprave što može rezultirati kašnjenjem 
određenim projektima 
 veliki interni utrošak rada 
 nastaju značajni troškovi za vanjske ekspertize 
 postoji opasnost od pristranih stručnih mišljenja 
 postupci davanja dozvola za koncesije postaju zahtjevniji i kompliciraniji te 
traže dodatnu koordinaciju. 
 
2.7. Ekološka svijest 
 
Pod ekološkom svijesti podrazumijeva se spoznaja i znanje da su prirodne osnove 
života ljudi ugrožene djelovanjem njih samih na okoliš, uz spremnost da otklone takve 
opasnosti. Komponente ekološke svijesti su spoznaja i spremnost da se opasnosti 
uklone [4]. Zato bi prilikom izgradnje bilo kakvih prometnica trebalo imati u vidu ova 
četiri ekološka stava po Hirschu: 
 doživljaj prirode i svijest da nas se priroda tiče 
 ekološko znanje 
 ekološki usmjeren sustav vrijednosti 
 namjera da se ponašamo relevantno po okoliš. 
 
Dakle, moramo povećati osjećajne komponente i čimbenike prema prirodi jer je 
ona za nas neophodna. 
 
“Just living is not enough... one must have sunshine, freedom, and a little flower”. 
Hans Christian Andersen 
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Izgradnja mreže autocesta u Republici Hrvatskoj prouzrokovala je fragmentaciju 
prirodnih staništa životinja i životinjama uvelike otežala komunikaciju između 
pojedinih predjela. Na autocesti Rijeka - Zagreb gledajući konfiguraciju terena, postoji 
veliki broj tunela, mostova, vijadukata i ostalih mogućnosti mjesta prijelaza koji bi 
trebali osigurati korektne uvjete za kretanje životinja tako da stanje na toj dionici 
autoceste i nije tako pretjerano negativno. Na toj dionici životinje mogu prelaziti iznad 
ili ispod 19 objekata duljih od 80 m, čime duljina svih ukupnih prijelaza iznosi 17,127 
km što je oko 25% duljine autoceste na promatranom dijelu. Istovremeno je 
omogućena najveća moguća prohodnost okomito na pružanje autoceste. Izgradnjom 
odgovarajućih ograda moguće je smanjiti kretanje životinja preko brzih prometnica. 
Kod izgradnje mostova i vijadukata potrebno je obratiti pažnju na njihovo oblikovanje 
tako da smanjimo buku u što većoj mjeri kao i na rasvjetu kako bi se čim manje 
narušila prirodna slika krajolika. Tuneli ne uzrokuju veće poteškoće kod migracija 
životinja, dapače, oni predstavljaju optimalno rješenje jer se na ovaj način ne prekida 
koridor kretanja životinja, održana je struktura terena i prirodna vegetacija, a također je 
Grafikon 1.: Nalet vozila na divlje životinje u razdoblju od 2006. 
do 2012. na autocesti Rijeka-Zagreb [1] 
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dobra zvučna i vizualna izolacija. Tuneli se u pravilu grade u duljinama većim od 
100m. Ovo omogućuje slobodno kretanje i većim životinjama kao što su medvjedi. [1] 
Svake godine na autocesti A6 zabilježeno je pedesetak prometnih nesreća s većim ili 
manjim posljedicama u kojim su sudjelovale životinje.  
 
Grafikon 2.: Stradavanje krupnih divljih životinja na autocestama u Hrvatskoj od 2006.-
2012. [1] 
 
Naleti na krupne divlje životinje na autocesti Rijeka - Zagreb u vremenskom 
razdoblju   od 2006. do 2012. godine dogodili su se 122 puta, a 17 od tih nesreća (14%) 
bilo je povezano s medvjedima. Zabilježen je i slučaj kad je medvjed došao na 
autocestu blizu naplatne kućice postaje Vrata i svojim ponašanjem doveo u opasnost 
korisnike  
 
2.9. Izvanredni događaji 
 
Na dionici autoceste od Karlovca do Rijeke susrećemo se s velikim brojem 
vijadukata i tunela i ostalih mjesta preko kojih se divlje životinje mogu kretati. Na toj 
dionici nalazi se i zeleni most Dedin širine 100 metara. Ovi objekti uvelike pomažu 
kod kretanja divljih životinja. No u slučajevima kad se krupne životinje poput 
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medvjeda pojave unutar koridora autoceste, događaji mogu postati vrlo dramatični. 
Postoji više čimbenika koji navode životinje da prijeđu ogradu autoceste. Životinje, 
naime, privlači otpad koji se na autocestama odlaže na neodgovarajući način kao i 
lešine životinja koje se tamo znaju naći, a uz to postoji prirodna potreba divljih 
životinja za kretanjem određenim pravcima. U slučaju pojave divljih životinja, a 
naročito medvjeda, unutar ograde autoceste, po dosadašnjoj se praksi uz policiju i 
cestare na djelovanje poziva članove interventnog tima za smeđeg medvjeda. Očekuje 
se da bi djelovanje i postupanje na površinama poput autoceste u slučaju intervencije 
trebalo biti slično kao i intervencija u naseljenom području, no praksa je u ovim 
slučajevima nejasno i nedovoljno regulirana pa članovi spomenutog interventnog tima i 
članovi policije opravdavano zaziru od intervencija ove vrste. Osoblje u centrima za 
kontrolu prometa nije dovoljno obučeno za postupanje u takvim posebnim situacijama, 
već oni samo mogu pokušati utjecati na smanjenje brzine prometa te otvoriti ogradu, a 
životinju pokušati usmjeriti prema otvoru koji se nalazi u ogradi kako bi životinja 
izašla i napustila površinu autoceste. 
Fotografija 1.: Prikaz medvjeda kod tunela Sleme u rujnu 2012. [1] 
  










Fotografija 2.: Prikaz jelena kod vijadukta Čićave u siječnju 2010. [1] 
 
 
3. MJERE, NAČINI I BRIGA ZA CESTE I AUTOCESTE 
 
      U posljednjih nekoliko godina postignut je velik napredak u razumijevanju utjecaja 
transportnih infrastruktura na divljinu i u razvoju tehnika i pristupa za ublažavanje 
utjecaja koje donosi izgradnja prometne infrastrukture. Kako bi nastavili napredovati u 
tim pitanjima, biolozi trebaju rješavati sljedeće izazove: poticati da se više cijeni 
problematika koju uzrokuju autoceste i željeznice te poticati shvaćanje kompleksnosti 
utjecaja prometa na divlji svijet. Prečesto se na ovaj problem gleda samo kao na 
incident pri naletu vozila na životinju, a zanemaruje se ostale čimbenike opasnosti za 
divlje životinje i briga za održanje ekološke cjelovitosti prirodnih sustava. 
 
      Kretanje životinja kroz okoliš jedan je od mnogih ekoloških procesa koji je 
potrebno očuvati kako bi se osigurala cjelovitost ekosustava. Utjecaji željeznica i 
autocesta ne nastaju samo u vrijeme gradnje, već se akumuliraju s vremenom dok 
životinjska populacija ne uspije provesti rekolonizaciju. Odgovarajuće planiranje u 
vrijeme izgradnje može uvelike spriječiti dugoročno smanjenje populacije divljih 
životinja. Dokumentiranje utjecaja prometne infrastrukture na populacije divljih 
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životinja od posebne je važnosti. Raste broj istraživanja o utjecaju cesta, autocesta i 
željeznica na biljni i životinjski svijet i na kretanja populacije životinja. Međutim, do 
koje mjere ove pojave utječu na divlje životinje i njihovu populaciju te na ekološke 
procese i dalje je u velikoj mjeri nepoznato. Potrebna su daljnja istraživanja da se vide 
dugoročni učinci prometne infrastrukture na prirodu, ali i da se ustanovi opseg utjecaja 
za širi raspon vrsta divljih životinja. Treba proučavati prostorne planove i krajobrazne 
planove da se identificiraju zone spajanja staništa koje autoceste prelamaju na odvojena 
staništa. Najučinkovitiji objekti za olakšavanje kretanja divljih životinja su 
nadvožnjaci, vijadukti i veliki podvožnjaci. Nužno je praćenje i procjena građevina za 
prijelaz divljih životinja. Praćenje studija koje ocjenjuju učinkovitost građevina za 
prijelaz divljih životinja pružila je vrijedne informacije koje su sada dostupne za 
upotrebu u osmišljavanju budućih ublažavanja, ali i sprječavanja negativnih utjecaja na 
populaciju divljih životinja.  [4] 
 
3.1. Smanjivanje utjecaja cesta, autocesta i željeznica na kretanje divljih 
životinja 
 
Mnogi projekti ublažavanja utjecaja cesta, autocesta i željeznica na kretanje 
divljih životinja prvenstveno su osmišljeni kako bi olakšali kretanje jedne vrste ili 
male skupine sličnih vrsta. Malo je pažnje posvećeno ulozi autoceste za ublažavanje i 
održavanju opće povezanosti krajolika iako je bilo pokušaja izgradnje sustava za 
prolazak za širok spektar divljih životinjskih vrsta u Europi. Tuneli su korišteni kako 
bi se olakšalo   kretanje divljači preko cesta i autocesta (Europa, Australija, Kanada i 
SAD). Prema procjenama učinkovitosti tunela, pokazala se potreba za pomnijim 
oblikovanjem i postavljanjem tunela što ovisi o mnogim čimbenicima uključujući: 
veličinu, smještaj, razinu buke, podlogu, vegetativni pokrov, vlagu, temperaturu i 
svjetlost. Također se koriste nadvožnjaci, tzv. ecoducts ili zeleni mostovi, kako bi se 
olakšao prijelaz za divlje životinje. 
Ovakvo rješenje pokazalo se kao najučinkovitije za zadovoljavanje potreba širokog 
raspona vrsta divljih životinja. [5] 
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3.2. Čimbenici koji povećavaju rizik za životinjski svijet 
 
Različiti čimbenici povezani s cestom doprinose stradavanju životinja, no 
vjeruje se da je prevladavajući uzrok gustoća prometa. Ograničavanje aktivnosti u 
blizini cesta i ograničavanje raspona brzina, smanjit će mogućnost susreta životinja i 
vozila u prometu. Većina nezgoda koje uključuju životinjske žrtve događaju se noću, 
što se podudara s činjenicom da životinjska aktivnost noću raste, a vidno polje 




Cestovni sustavi su izvor biotskih i abiotičkih učinaka na okolni krajolik. Prostrana 
površina koju zauzimaju cestovni sustavi i ekološki utjecaj cesta na divljinu previše su 
važni da bi se zanemarili u planiranju zaštite. Zaštita divljih životinja mora se temeljito 
razmotriti planiranjem, izgradnjom i kontinuiranim upravljanjem cestovnim sustavima. 
Sve više životinja stradava stanište je prepolovljeno i želeći doći na drugi kraj staništa, 
dolazi do njihove pogibelji. Što je životinja veća, potrebno joj je i veće stanište, veće 
područje za život. Povlašteni status cesta, njihov zemljopisni opseg i kontinuitet te 
Fotografija 3.: Prikaz zelenog mosta [1] 
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njihova mrežna struktura pružaju vrijedne prilike za zadržavanje i širenje staništa 
divljih životinja u sredinama u kojima je došlo do poremećaja te za vraćanje ili 
povećanje kontinuiteta prirodnim elementima u krajoliku. Međutim, menadžeri divljih 
životinja i menadžeri cestovnih sustava moraju dodatno istražiti i provesti praktične 
mjere za smanjenje izolacijskih učinaka cesta koje odvajaju prirodna staništa, kako bi 
se smanjila smrtnost životinja na cestama i ograničilo uznemiravanje okoline. Efekt 
barijera (prepreka) cestama i autocestama je fenomen koji se obično povezuje s 
ekologijom krajobraza, a odnosi se na barijeru koju linearna infrastruktura poput cesta 
ili željeznica predstavlja za kretanje životinja. U velikoj mjeri gledano kao negativan 
proces, učinak barijere također je pokazao nekoliko pozitivnih učinaka osobito kod 
manjih životinjskih vrsta. Kako bi se smanjio učinak barijere na cestama ili 
željeznicama, prethodno spomenuti prijelazi divljih životinja smatraju se jednom od 
najboljih opcija ublažavanja osobito u kombinaciji s ogradama za divlje životinje. 
Efekt barijere usko je povezan s fragmentacijom staništa i ekologijom cesta. Pozitivni 
učinci: 12% studija koje su analizirale učinke cesta na životinje pronašle su pozitivne 
učinke što ukazuje da neke vrste životinja imaju koristi od prisutnosti cesta. Postoji 
hipoteza da ceste mogu neizravno utjecati na povećanje populacije nekih životinjskih 
vrsta tako što negativno utječu na brojnost grabežljivaca [3] 
 
3.4. Poboljšanje sigurnosti i propusnosti cesta 
 
Staništa životinja mogu se nalaziti i uz rubove cesta i autocesta. Ako se barijerni 
učinak cesta smanji, dolazi do povećanja sigurnosti za životinje. Vezano uz to potrebno 
je razmotriti povećanje propusnosti cesta. Smanjenje volumena prometa i ograničenje 
brzine zajedno sa smanjenjem širine ceste značajno će doprinijeti defragmentaciji 
staništa i povećanju ekološke sigurnosti. 
 
Veća propusnost ceste postignuta je u mnogim europskim zemljama pa tako i u 
Zagrebu gdje se posljednjih godina grade "eko-prolazi" (generički pojam za umjetno 
izgrađen podzemni ili nadzemni prolaz koji je osmišljen za olakšavanje pokreta faune). 
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Praćenje ekoloških prolaza pokazalo je da ih koriste različite životinje iako se njihova 
ukupna učinkovitost u smislu smanjenja smrtnosti i promicanje interakcije između sub 
i meta populacija još u velikoj mjeri proučava. Međutim, sve životinje neće koristiti 
ove prolaze, osobito kad za podzemne prolaze moraju prelaziti velike udaljenosti kao, 
primjerice, pod autocestama. Alternativa su izgradnja vijadukata, tunela ili 'zelenih' 
mostova. Zeleni mostovi ili eko-kanali korišteni su u mnogim europskim zemljama, ali 
troškovi gradnje bilo tijekom prve gradnje ili naknadnog ugrađivanja mogu biti 
prepreka ovakvom rješenju. Raširena je upotreba ograda kako bi se spriječilo da 
životinje izlaze na cestu. Kad su pravilno izgrađene i održavane, one uspješno 
smanjuju životinjsku smrtnost. Najveća smanjenja stradalih životinja na cestama 
ostvaruju se kada se ograde koriste za upućivanje životinja prema tunelu ili ulazu u 
eko-prolaz na taj način sprječavajući njihov prelazak na drugom mjestu. Nedostatak 
ograde je da može gotovo onemogućiti prijelaz što tada zahtijeva veliku mrežu 
ekoloških prolaza. Povezivanje mora biti održano i održivo. [3] 
 
 
3.5. Procjena utjecaja na okoliš i ublažavanje posljedica 
 
Program izgradnje cesta nastavlja se, ali smanjenim intenzitetom. Čimbenici koji 
mogu biti štetni za divlje životinje i prirodno okruženje su mnogobrojni. Proces 
procjene utjecaja na okoliš potrebno je kritički proučiti i dati prijedloge za novi razvoj 
te preporučiti mjere kako bi se izbjegli ili ublažili nepovoljni učinci koji proizlaze iz 
ovog procesa. 
Djelotvornost primjenjenih postupaka neki smatraju nezadovoljavajućom. Pitanja 
kao što su fragmentacija, učinak barijere, smrtnost divljih životinja i pružanje zaštite 
divljim životinjama vrlo su kontroverzni i postupci procjene utjecaja na okoliš ne samo 
da nisu sveobuhvatni, nego se odgovor na fragmentaciju često percipira kao stavka 
koja povećava troškove. 
 
 Međimursko veleučilište u Čakovcu  23  
Nedostatak rutinskog testiranja predviđanja u procjeni utjecaja na okoliš i 
nedostatak dugoročnog praćenja, problemi su na kojima se mora bolje poraditi. 
Također, mnogi se utjecaji manifestiraju na specifična staništa ili vrste, pa stoga ne 
mogu biti obuhvaćeni jedinstvenom analizom, odnosno rješenjem primjenjivim u 
svakoj situaciji. Međutim, dok se čekaju daljnji dokazi kao rezultat znanstvenih 
istraživanja, primjenjuju se neka opća načela. 
Primjerice, u Engleskoj su za ublažavanje utjecaja na okoliš određene sljedeće 
mjere: izbjegavanje utjecaja na najpovoljnija ili nezamjenjiva staništa, osiguranje 
prihvatljivog ublažavanja, nadoknada za narušena staništa, stvaranje novih staništa, 
ponovno povezivanje razdvojenih staništa. Dugoročno upravljanje i nadzor te briga o 
staništima uz cestu, bitan je aspekt održavanja autocesta. [3]  
 
 
Fotografija 4.: Prikaz vijadukt mosta - građevine koja uvelike pomaže životinjama kod 
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3.6. Ceste i granice iz ekološke perspektive 
 
Očigledan i prožimajući utjecaj cesta je fragmentacija prethodno neprekinutog 
staništa. Učinci fragmentacije staništa dobro su dokumentirani i uključuju izravni 
gubitak staništa, udaljavanje dijelova staništa, smanjenje prostora koji ga povezuje i 
izolacija ostataka staništa. 
Postoje dodatni učinci koji uključuju: onečišćujuće tvari, buku, smrtnost i učinak 
barijere. Unatoč znakovima na prijelazima za životinje, poprečnim šipkama, sunčanim 
svjetiljkama, vijaduktima i tunelima, na mjestima s najintenzivnijim prometom 
životinje i dalje stradavaju. 
Pitanja su: Koliko su učinkoviti prijelazi za životinje? Jesu li provedene studije 
kako bi se utvrdio postotak divljih životinja koje koriste prijelaze za životinje? 
Uzimajući u obzir rezultate već spomenutih studija i znanstvenih istraživanja, ceste 
i autoceste ne bi se trebale graditi na način da ugrožavaju staništa divljih životinja jer 
su one prijetnja opstanku divljih životinja. One djeluju kao faktor pomaka koji utječe 
na distribuciju životinja i obrasce kretanja. Raspadanje populacije životinja javlja se 
kada pristupni koridori prolaze kroz šume. Tada dolazi do ugrožavanja rijetkih biljaka i 
životinja. Ljudi neprestano zahtijevaju nove putove povezanosti prisiljavajući divlje 
životinje na život bliže cestama i ljudskim naseljima, tako da čak i novi prijelazi u 
divljini mogu malo učiniti kako bi ih spasili. Kada se identificiraju i procjene 
potencijalni rizici za okoliš, a opcije upravljanja se temeljito razmotre, upravitelji cesta, 
planeri i znanstvenici moraju surađivati kako bi utvrdili gdje je najbolje postaviti nove 
ceste.  
 
3.7. Staništa biljnih i životinjskih organizama 
 
Biljni i životinjski organizmi ne bi mogli postojati bez svojih odgovarajućih 
staništa koja su njihova mjesta za život gdje oni rastu i razmnožavaju se, tako da svaka 
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promjena koja se dogodi u okolišu može uzrokovati značajne pozitivne ili negativne 
utjecaje na ekosustave, a time se ugrožava i život čovjeka na neposredan način. Imajući 
u vidu stupanj onečišćenja prirode u posljednjih stotinjak godina, primjećujemo da su 
se značajno promijenile temeljne pedološke, ali i klimatske karakteristike staništa 
biljnog i životinjskog svijeta što je uzrok neravnoteži u bioraznolikosti na Zemlji, a 
naročito u nekim regijama. Gubitak biološke raznolikosti dovodi do gubitka integriteta 
u ekosustavu i gubitka sposobnosti prilagođavanja brzim i nadolazećim promjenama 
što utječe na ukupno ljudsko blagostanje. U posljednjih dvjestotinjak godina prema 
podacima Međunarodne unije za očuvanje prirode (UNC), na Zemlji je nestalo oko 
1000 životinjskih vrsta što nas upozorava na problem nekontroliranog i neracionalnog 
građenja cesta ili autocesta te nam ukazuje i daje na znanje da prije svake gradnje treba 
oprezno planirati i proučavati stanje i prostor gdje će se ta gradnja izvršiti. Od 1970. do 
danas broj kopnenih vrsta se smanjio za 25%, morskih za 28%, a slatkovodnih za 29%. 
Gledajući podatke iz Svjetske zaklade za zaštitu prirode (WWF), od devedesetih 
godina 20. st. do danas broj morskih ptica smanjio se za otprilike 30%. Za biljne vrste 
nemamo točnih podataka iako se smatra da je uništeno oko tisuću. 
 
“Kad sadimo drveće, sijemo sjeme mira i sjeme nade” Wangari Maathai 
osnivačica pokreta Zeleni pojas 
 
3.8. Utjecaji na ekosustav flore 
 
Osim uništavanja životinjskih staništa, gradnjom cesta uništavamo i biljna staništa 
na koja ne smijemo zaboraviti. Biljni pokrov ili vegetacija je skup svih biljnih 
zajednica na određenom prostoru, on je dio živog svijeta na Zemlji, a obuhvaća više 
stotina tisuća biljnih vrsta različitih oblika, veličine i građe. Biljne zajednice i staništa 
možemo naći na svim područjima Zemlje (čak i u pustinjama, vodama, visokim 
planinskim pojasima, polarnim predjelima). Neprimjerenom gradnjom ugrožavaju se i 
uništavaju biljne zajednice i staništa neposredno, a i posredno jer iz cesta mogu 
proizaći mnoge štetne tvari na zelenu površinu i u podzemne vode. Tako, primjerice, u 
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vodama pokraj autocesta možemo pronaći povećanu koncentraciju olova. Olovo je 
samo jedan primjer štetnih tvari (metala) i kemikalija koje mogu ugroziti biljna staništa 
koja se nalaze u blizini cesta ili autocesta. Uloga biljnog svijeta je velika, biljke upijaju 
energiju iz okoliša i dijelom je vraćaju kao organsku tvar što se događa putem 
fotosinteze. Ti organski spojevi postaju hrana za sav živi svijet, a posebice za čovjeka. 
Proces fotosinteze vrlo je važan u ekološkom smislu jer se iz atmosfere asimilira 
ugljikov dioksid, a oslobađa kisik. To su sve čimbenici i razlozi zašto moramo voditi 
brigu o biljnim zajednicama te pažljivo graditi ceste dovodeći u ravnotežu gradnju i 
staništa. Isto tako veliku ulogu i značenje imaju šume. Osim što obiluje mnogobrojnim 
vrstama biljnog svijeta, šuma je dom za životinje. Šume su najbolja zaštita od erozije, 
poplava i bujica, utječu na klimu, proizvodnju kisika, one apsorbiraju štetne plinove, 
smanjuju buku i za čovjeka su mjesto za rekreaciju, oporavak i lovstvo. Gradnjom 
cesta, plinovoda, naftovoda događaju se velika krčenja i rušenja šuma. Šume se ruše i 
za izgradnju velikih ratarskih površina. Ako uništavamo i rušimo tolike šume, nismo 
svjesni da time potičemo i razvijamo jedan od ponajvećih ekoloških problema i 
katastrofa, a to je globalno zatopljenje. Procesi deforestacije najznačajniji su u Africi i 
Južnoj Americi (Brazil). [1] 
 
3.9. Prihvat efluenta i zaštita okoliša 
 
Gledajući u širem smislu, cesta u prirodnoj sredini predstavlja umjetno linijsko 
tijelo i njezina izgradnja može uzrokovati uznemiravanje stanovništva ili bioloških 
procesa. To znači da prilikom izgradnje važnijih cestovnih pravaca moramo provoditi 
višedisciplinarno istraživanje u skladu sa zahtjevima studija utjecaja na okoliš. Zbog 
efluenata potrebno je isto tako preispitivati modalitet odvodnjavanja i zaštite okoliša od 
vode s cesta. Zbog toga moramo provesti analizu hidroloških i hidrogeoloških 
elemenata, a u posebnim slučajevima potrebno je napraviti postupak praćenja utjecaja 
na okoliš (vodozaštitne zone). Kod uklanjanja efluenata koristimo građevine koje se 
zovu propusti, a to su uređaji za provođenje skupljenih količina vode kroz tijelo ceste. 
Kod manjih količina vode najčešće se koriste cijevni propusti kružnog presjeka. 
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Minimalni dopušteni promjer kod takvih presjeka je jedan metar kako bi se omogućilo 
čišćenje i kontrola. Zbog odvodnje rade se plošni drenažni slojevi i linijski drenažni 
slojevi.  [4] 
 
 3.10. Osnove održavanja, gospodarenja i upravljanja cestama 
 
Kako bi se odvijalo nesmetano i sigurno odvijanje prometa, ceste moraju biti na 
propisanoj i važećoj tehničkoj i uporabnoj razini. 
Osnovni ciljevi održavanja i zaštite ceste su: 
 sprečavanje propadanja cesta 
 omogućavanje sigurnog odvijanja prometa 
 smanjenje troškova korisnika dobrim stanjem cesta 
 dovođenje ceste u projektirano stanje uzimajući u obzir izmijenjene potrebe prometa 
 zaštita cesta od korisnika i trećih osoba 
 zaštita okoliša od štetnog utjecaja ceste i cestovnog prometa 
 
U ovom radu zadatak je naglasiti važnost posljednje navedene točke među 
ciljevima zaštite i održavanja cesta. 
 
U redovito održavanje cesta pripada sljedeće: 
 održavanje na kolniku 
 na bočnim dijelovima ceste 
 na uređajima za odvodnju 
 na održavanju vegetacije 
 održavanje opreme ceste 
 održavanje građevina 
 održavanje cesta i građevina zimi 
 
U redovito održavanje pripadaju radovi na cestama koji se moraju tijekom godine 
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obavljati neprekidno, a u izvanredne radove pripadaju radovi većeg opsega koji se 
moraju planirati dugoročno. 
 
4. PROGRAM ZAŠTITE DIVLJAČI 
 
Organizacija za upravljanje autocestom ili koncesionar može gospodariti s divljači, 
ali i s ostalim životinjama koje zalutaju i nađu se u ograđenom prostoru autoceste kao 
površine na kojoj se ne ustanovljava lovište. To se radi prema programu zaštite divljači 
koji spada među dokumente kojima se rješavaju problemi životinja na autocesti. S 
obzirom na to da je autocesta Rijeka-Zagreb dobila odobrenje nadležnog ministarstva, 
što se tiče programa zaštite divljači, mora se napraviti protokol za postupanja kod 
izvanrednih situacija. Treba uspostaviti interventni tim i osigurati provedbu protokola o 
postupanju. Dakle, program zaštite divljači na nelovnim površinama povećava 
odgovornost i postupanje pojedinih sudionika u slučaju da se divljač pojavi u 
ograđenoj površini uz autocestu. Program zaštite divljači izrađen je po pravilima i u 
skladu s Pravilnikom o sadržaju, načinu izrade i postupku donošenja odobravanja 
lovnogospodarske osnove, programu uzgoja divljači i programu zaštite divljači. 
 
Fotografija 5.: Shematski prikaz električne ograde za sprječavanje 
dolaska životinja na autocestu [1] 
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4.1. Projekt LIFE DINALP BEAR 
 
Potaknuti mnogim mogućnostima pristupanja bespovratnom sufinanciranju 
sredstvima fondova iz Europske unije, znanstvenici s Veterinarskih fakulteta u Zagrebu 
sudjelovali su u pripremi međunarodnog projekta sljedećeg naziva: Upravljanje 
populacijom i zaštita smeđeg medvjeda u sjevernim Dinaridima i Alpama (skraćeno 
LIFE DINALP BEAR) koji je europska komisija odobrila i krenula sa sufinanciranjem. 
U tom projektu sudjeluju partneri iz Slovenije, Austrije, Italije i Hrvatske. Šumarski 
zavod iz Ljubljane vodeći je partner ovog projekta pa je projekt prijavljen na natječaj s 
posredovanjem između Ministarstva poljoprivrede i okoliša i s Republikom 
Slovenijom. Za autocestu Rijeka- Zagreb d.d. projekt LIFE DINALP BEAR ima 
namjeru povećanja sigurnosti prometa i smanjenje utjecaja autoceste na prirodu. 
Njegova važnost je i u uspješnom kandidiranju za sredstva fondova Europske unije s 
obzirom na to da je predviđeni iznos 3.821.424 kn za dio projekta koji provodi 
Autocesta Rijeka-Zagreb d.d. te je time udio sufinanciranja Europske unije 72% Ovo je 
prvi projekt autoceste koji se sufinancira sredstvima iz fondova Europske unije, a 
uspješnom kandidaturom potvrđene su kompetencije za uspješnu pripremu i ostalih 
takvih projekata. Ugovor je potpisan u svibnju 2014., a početak projekta je 1. srpnja 
2014. Potpisan je s rokom trajanja od 5 godina. Od konkretnih pothvata koje se tiču 
smeđeg medvjeda i njegove zaštite u sjevernom dijelu Dinarskog gorja i u Alpama, 
autocesta Rijeka-Zagreb ima odgovornost i zadužena je za provedbu mjera 
sprječavanja stradanja na autocestama koje uključuju električne ograde u dužini od 
60km, šest iskočnih rampi, 30 jednostavnih vrata kojim životinje mogu izaći, 25 kanta 
za otpad i osnivanje interventnog tima za autoceste. Od ostalih aktivnosti tu su i 
utvrđivanje veličine populacije medvjeda u Hrvatskoj i Sloveniji te modeliranje 
populacije medvjeda. Taktike ublažavanja uključuju prethodno proučavanje određenih 
slučajeva i određivanje mogućih načina koji će dovesti do poboljšanja kao što bismo to 
mogli učiniti postavljanjem električnih ograda, jednosmjernih rampa i iskočnih rampa. 
Na određenim kritičnim točkama koje se tiču autocesta u Gorskom kotaru postavit će 
se kante za otpatke kako bi se na tim mjestima uklonio glavni uzrok privlačenja 
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životinja. Na dionici autoceste Rijeka-Zagreb u duljini od 30km bit će postavljene 
ograde, električne ograde i to obostrano na problematičnim dionicama Bosiljevo-Ravna 
Gora i Delnice-Vrata, a preciznije lokacije odredit će se prilikom same provedbe 
projekta. U slučaju da medvjed zaluta i dođe u ograđeni prostor, imat će priliku vratiti 
se natrag kroz jednosmjerna vrata i iskočne rampe. Na najnezgodnijim i 
najproblematičnijim mjestima bit će postavljena tri tipa izlaznih vrata koja životinja 




Fotografija 7.: Prikaz jednostranih izlaznih vrata tip-trap izlaza životinja [1] 
 
Fotografija 6.: Prikaz kameno zemljane iskočne rampe za 
jednostrani izlaz životinja [1] 
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Životinjama je mjesto u prirodi, a ne na autocesti. Rampe dosežu do ograda 
autocesta te tako životinje mogu iskočiti i izaći van ograđenog dijela autoceste. Osim 
toga, zadatak navedenog projekta je osnovati i osposobiti kvalitetan interventni tim koji 
će obavljati svoju dužnost u slučaju da se pojave medvjedi ili druge divlje životinje 
unutar ograđenog prostora. Oni moraju redovito proučavati i pregledavati sve postojeće 
prijelaze za životinje na autocesti i voditi brigu o njima. Za takve preglede i pothvate 
timu će biti na raspolaganju terensko vozilo i oprema za nadzor i praćenje. Rad tima 
izvršava se u koordinaciji i suradnji s istraživačima s Veterinarskog fakulteta u 
Zagrebu kao i s predstavnicima lokalnih lovoovlaštenika i s hrvatskim nacionalnim 
interventnim timom specijaliziranim za medvjeda. Taj tim čini od 8 do 12 članova od 
kojih su dvoje zaposlenici poduzeća Autocesta Rijeka- Zagreb d.d. U svojem radu 
interventi tim slijedi radni protokol koji je izrađen imajući u vidu osobitosti u 
izvanrednim stanjima i situacijama s medvjedom te ostalim životinjama na autocesti. 
Obuka članova tima sadržava i uključuje identifikaciju vrsta, pravilno postupanje sa 
živim ili uginulim životinjama, odnosno zbrinjavanje lešina. Kod dodatne obuke prate 
se kritična mjesta, kvaliteta ograde, funkcionalnost građevina za bijeg životinja iz 
ograđenog područja, a velika pozornost posvetit će se i propusnosti koridora preko 
trase autoceste. Članovi interventnog tima u suradnji s predstavnicima lokalnih 
lovoovlaštenika i istraživačima s Veterinarskog fakulteta u Zagrebu provode redovite 
preglede svih prijelaza i svih prolaza za životinje. Njihova namjera je da svaku 
potencijalnu zapreku koja otežava ili sprječava kretanje same životinje iznad ili ispod 
trase autoceste uoče, identificiraju i na kraju uklone. [8] 
 
 








Fotografija 8.: Prikazuje jednostrana izlazna vrata za male životinje [1] 
 
Otkad članovi obavljaju svoju dužnost upravljana populacijom i zaštitom smeđeg 
medvjeda u sjevernim Dinaridima i Alpama LIFE DINALP BEAR, smanjen je broj 
nesreća na autocestama u koje su uključene divlje životinje i ovo se pokazalo kao 




4.2. Krajobrazna ekologija 
 
Krajobrazna ekologija predstavlja sintetsko sjecište s mnogim povezanim 
disciplinama koje su usmjerene na prostorno-vremenske uzroke krajobraza i ne može 
se tako jednostavno kategorizirati kao grana ekologije. Krajobrazna ekologija je 
interdisciplinarna znanost ili disciplina koja je usmjerena na odnose između ekoloških 
procesa i prostornih uzoraka na svim razinama. Cilj nije samo u razumijevanju, nego je 
i u unapređenju i poboljšanju svih čimbenika unutar okolišnog sustava. [1] 
 
Doprinosi krajobrazne ekologije za održivost su: 
 čovjekov krajobraz kao osnovni prostorni element za proučavanje i održavanje 
održivosti 
 omogućavanje hijerarhijske i integrativne ekološke osnove 
 omogućavanje holističkog pristupa socijalno ekološkim slučajevima 
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 pružanje teorija i metoda za proučavanje prostornih raznolikosti i 
uzorakapovezanih s procesima 
 omogućavanje metoda i procjena za izmjeru održivosti 
 omogućavanje teorije i metoda za izmjeru i analizu nesigurnosti 
 
Pristup ekološkog planiranja zaštitu promatra kao mogući utjecaj potencijalnih 
aktivnosti. Takvim pristupom dobiva se odgovor na pitanje “Kako će biti”? Kao alat 
zaštitnog planiranja ranjivost se procjenjuje kroz utjecaje zahvata na okoliš s ciljem da 
se zaštiti prirodnost, zaštiti čovjekov okoliš i zaštiti dugoročna produktivnost prirodnih 
resursa kao osnove potencijala za razvoj. Važno je spomenuti da se zaštitno planiranje 
temelji na tome da je predmet zaštitnih nastojanja u specifičnoj kvaliteti fizičke 
komponente krajobraza, a ne u samoj kvaliteti. 
 
 
4.3. Vukovi kao ugrožena vrsta 
 
Vuk pripada kategoriji životinja kojoj prijeti izumiranje, ali ljudi rijetko razmišljaju 
o ugroženim vrstama i zanemaruju informacije koje govore o ugroženosti i izumiranju 
pojedinih vrsta. Trebamo postati svjesni da ugrožavanjem prirode i ugrožavanjem onog 
što priroda može ponuditi, dovodimo u opasnost ne samo životinje i biljke nego i 
čovjeka. Svako biće ima svoju ulogu, a s tom ulogom dolazi i određena odgovornost 
prema ostalim bićima koja se nalaze na zajedničkom životnom prostoru. Ne smijemo 
zanemarivati biljke i životinje koje se nalaze i žive u našoj neposrednoj blizini.  
Ekološki svjesni ljudi koji žele pomoći prirodi i zadržati njezinu vrijednost, moraju 
znati i poznavati koje sve vrste pripadaju zaštićenim i ugroženim vrstama kako bismo 
ih zaštitili i ostavili u nasljeđe idućim generacijama. Vukovi polako nestaju. Oni su 
poznati kao “plemeniti” stanovnici šuma koji na svojim staništima postoje i žive još od 
davnih dana. Aktivnosti kao što su sječa šume, a kad se radi o vukovima, izlov zbog 
njihovog vrijednog krzna, dovode do toga da je vukova sve manje, a tomu se nažalost 
ne vidi kraj [12]. Vukovi ugibaju i zbog raznih bolesti, nedostatka hrane ili borbe s 
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drugim vukovima, i mada se to ne čini kao utjecaj čovjeka, ipak su vukovi ugroženi i 
čovjekovim neposrednim djelovanjem.  Utjecaj čovjeka na nestajanje vukova može se 
svrstati u tri kategorije: direktan utjecaj - to je postavljanje zamki, nezakoniti i zakoniti 
odstrel te širenje zaraza prouzrokovanim tako što se psi ne cijepe, zatim utjecaj na 
staništa gradnjom autocesta, sječom šuma i zagađenjem i zadnja kategorija govori o 
utjecaju koji je posljedica krivolova. Vrijeme je da počnemo pridavati više pažnje 




5. STALNA BRIGA O OKOLIŠU 
 
Mnogi strani i domaći putnici danas bezbrižno voze po našim autocestama, no 
vjerojatno rijetki od njih dok se, primjerice, voze dionicom Zagreb-Split i dok prolaze 
kroz velike i različite lijepe krajobraze, primjećuju i razmišljaju o svim građevinama i 
dijelovima sustava autocesta koji nam pomažu zaštititi okoliš. Autoceste pripadaju 
najvećim infrastrukturnim građevinama koji se pretežu kroz velike dijelove teritorija 
Hrvatske i time trajno mijenjaju karakter i samu uporabnu vrijednost prostora kroz koji 
Fotografija 9. Prikaz čopora vukova [11]  
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se protežu. Mjere za zaštitu okoliša uz autocestu imaju veliku važnost prilikom 
gradnje, održavanja   i uporabe. Stoga moramo sve utjecaje na okoliš kontrolirati i 
pažljivo pratiti tijekom građenja, održavanja i iskorištavanja autocesta. Ekološka 
stabilnost, kakvoća okoliša, ekološke nesreće, biološka raznolikost, emisije i imisije 
utvrđene su i propisane zakonskim propisima i posebnim odredbama tvrtki koje 
upravljaju autocestama. S tim u skladu s Hrvatskim autocestama d.o.o. poduzima se i 
obavlja sve ono što je potrebno da bi se zadovoljila i osigurala osnovna zaštita i da se 
prati stanje okoliša u održavanju autocesta. U tu zaštitu pripadaju i skupljanje i 
odlaganje opasnog i neopasnog otpada, kontroliranje emisije i imisije u okoliš, a 
posebno se obraća pažnja na odvodne građevine, propusnost prijelaza za životinje, 
kako se postupa u izvanrednim situacijama, kontrole, pregledi, saniranja, čišćenje i 
uklanjanje nedostataka na odvodnim sadržajima. Okoliš je, po definiciji Zakona o 
zaštiti okoliša (NN 82/2018), prirodno okruženje: tlo, zrak, more, voda, klima, biljni i 
životinjski svijet u ukupnosti uzajamnog djelovanja, ali i kulturna baština kao dio 
okruženja koje je napravio i stvorio čovjek, a praćenje stanja okoliša (monitoring) 
briga je o prirodnim i ostalim pojavama, kakvoći okoliša i promjenama koje se 
događaju u okolišu te postupno i sustavno mjerenje emisija i imisija. Na temelju studija 
o zaštiti okoliša pristupa se i dolazi do daljnje razrade projekata i izbora 
najprihvatljivijih varijanta gradnje. Mjere zaštite okoliša moraju biti usklađene s 
načelima koja su navedena u strategiji i programu prostornog uređenja Republike 
Hrvatske kao i sa zakonskom regulativom. Nakon izbora najpovoljnije trase i izgradnje 
same autoceste te svih ostalih pripadajućih građevina od kojih su mnoge vezane za 
zaštitu okoliša, potrebno je nadzirati i pratiti njihovu funkcionalnost i ispravnost kao i 
stanje okoliša na mjestima gdje su ispusti za odvodnju. [10] 
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Fotografija 10.: Prikaz krajobraza uz most preko rijeke Gacke u Lici kojom prolazi 
autocesta [12]  
 
Uzduž autoceste treba kontrolirati razinu buke i propusnost gdje ulaze životinje, 
a ujedno se nastoji unaprijediti sustav s gospodarenjem otpada i nastoji se spriječiti 
onečišćavanje okoliša u izvanrednim situacijama te ukloniti eventualne uočene 
nedostatke koji se nalaze na građevinama za odvodnju. Kad se izvode zemljani radovi, 
humusni sloj mora se kontrolirano odlagati i poslije se on iskorištava za uređivanje 
pokosa i zelenog pojasa pokraj autocesta, a teškim strojevima izvan pojasa nastoji se 
raditi tako da bi oštećena površina bila što manja. Pravilno se rukuje opasnim i 
komunalnim otpadom pa se sav taj otpad odlaže u nepropusne spremnike, a posebno 
pozorno mora se rukovati s lako zapaljivim tvarima i otvorenim plamenom da ne bi 
time izazvali i prouzročili šumski požar. Sav suvišni materijal posebno se odlaže na 
određene lokacije, a ujedno se građenjem prolaza za divljač nastoji sačuvati okolna 
flora. Kad se autocesta izgradi i dozvoljeno je prometovati, briga o okolišu ne prestaje. 
Tada se mora izvršavati redovito čišćenje i održavanje svih uređaja za zaštitu voda, 
mora se pažljivo odlagati otpad koji je nastao čišćenjem i održavanjem uređaja te 
pratiti funkcionalnost uređaja. Također treba brinuti o gradnji zaštitnih zidova i 
redovito paziti i kontrolirati razinu buke koju uzrokuje intenzivni promet. Loše 
projektirana, izvedena i održavana autocesta može za sobom donijeti mnoge štete. [10] 
 
 Međimursko veleučilište u Čakovcu  37  
 




Fotografija 12.: Prikaz dobrog i zanimljivog zelenog mosta koji pomaže životinjama u 




6. VODOZAŠTITNE MJERE 
 
Posebna se briga vodi o vodozaštiti i stoga su vodopravni uvjeti sastavni dio 
lokacijske dozvole za gradnju bilo koje dionice autoceste, a izdane su od strane 
Hrvatskih voda na zahtjev Ministarstva zaštite okoliša, graditeljstva i prostornog 
uređenja. Na određenim područjima propisane su prema osjetljivosti mjere zaštite 
površinskih i podzemnih voda te izvorišta iz kojih bi mogla doći moguća onečišćenja, 
pročišćavanja i odlaganje oborinskih voda s autocesta i pripadajućih površina. Taj 
sustav može biti otvoren ili zatvoren kad je stupanj vodozaštite određen. Zatvoreni 
sustav sadrži i sastoji se od nepropusne kanalizacije i građevina vodozaštite iz kojih se 
voda ispušta u okoliš nakon što bude pročišćena. U te građevine ubrajamo separatore 
ili taložnice te zaštitne građevine s raznim stupnjevima učinkovitosti. Njime se 
prihvaćaju, zadržavaju i pročišćavaju plivajuće tvari i štetne istaložene tvari kao i 
onečišćenja nastala u raznim nezgodama. Ispusti iz takvih građevina moraju biti 
uređeni tako da ne povećavaju eroziju okolnog terena. Kad govorimo o vanjskoj 
odvodnji, ona služi za zaštitu autocesta od oborinskih voda koje dolaze s okolnih terena 
ili od poplavnih valova postojećih vodotoka uz trasu. Zato se grade obodni kanali duž 
trase autoceste i ostali potrebni sadržaji poput: kolektora, preljevnih, uljevnih, izljevnih 
i upojnih građevina i kaskada. U slučaju da se trasa autoceste i trasa vodotoka 








Nestaju prirodna staništa, a time i biodiverzitet. Čovjek dijeli svoj životni prostor s 
ostalim organizmima te je ekološka ravnoteža prioritet u svakom zahvatu u okoliš. 
Modernizacija i urbanizacija trebale bi ispoštovati prirodne i ekološke zakonitosti 
bioloških procesa i potrebu svake vrste kojoj je presječen put u njenim migracijskim 
kretnjama. Republika Hrvatska zadovoljava u tom pristupu, no to još uvijek nije 
dovoljno s obzirom na broj stradalih jedinki na cestama. Prilikom projektiranja 
prijelaza za životinje mora se uzeti u obzir biogeografska podjela teritorija, prostora. 
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Grafikon 1.: Nalet vozila na divlje životinje u razdoblju od 2006. do 2012. na autocesti 
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2006.-2012. [1]  
 
 
